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Beschreibung raanovera in jedem Falle hinreichend wirksam ist und 

im Qbrigen das Federungsverhalten des Fahrzeuges so 

Die Erfindung betrifft einen Stabilisator for Kraft- weit als mSglich unbeeintrachtigt laBt, um einen ho hen 

fahrzeuge entsp rechend dem OberbegrifF des Patentan- Fahrkomf ort zu gewahrleisten. 

spruchs 1. s Diese Aufgabe wird durch die kennzeichnenden 

Stabilisatoren dienea ablicherweise dazu. die Radauf- Merkmale des Patentanspruchs 1 geldst 

hangung eines Rades auf einer Seite des Fahrzeuges mit Der Erfindung liegt der allgemeine Gedanke zugrun- 

der Radaufhangung des entsprechenden Rades auf der de t einen Stabilisator unierschiedlich wirksam werden 

anderen Fahrzeugseite elastisch zu koppeln, derart daB zu lassen, je nachdem, in welchem MaBe Querkrafte auf 

beim Einfedern des einen Rades auch die Federung des io das Fahrzeug einwirken bzw. zu erwarten sind. Erfln- 

anderen Rades in Einf edemchtung beaufschlagt wird. dungsgemaB ist dabei eine von der GrdBe der Querkraf- 

Dadurch wird bei Kurvenfahrt des Fahrzeuges dessen te abhangige Wirksamkeit des Stabilisators moglich, in- 

Seitenneigung zur Kurven auBenseite bin vertnindert, dem die Relativbeweglichkeit der TeilstQcke eines ge- 

weil einerseits das jeweils kurvenauBere Rad zusatzlich fcilten Torsionsstabes gesteuert wird. 

durch die Federung des kurveninneren Rades abge- 15 Gemafl einer bevorzugten Ausfuhrungsforrn der Er- 

stutzt und andererseits das kurveninnere Rad relativ findung ist vorgesehen, daB die GroBe der jeweils zuge- 

zum Fahrzeugaufbau etwas in Einfederrichtung ge- lassenen Relativbeweglichkeit umgekehrt proportional 

drangt wird. zum Wert der tatsachlichen und/oder erwarteten Quer- 

Bei Geradeajcjfahrt soli der Stabilisator dagegen das beschleunigung des Fahrzeuges ist 

Fahrzeug bzw. Federungsverhaiieii des Fahrzeuges 20 Die Querfcescbleunigung des Fahrzeuges wird bevor- 

mdglichst nicht beeinflussen. Dies ist jedoch im wesent- zugt rechnerisch bestimmt Beispielsweise laBt sich die 

lichen nur dann gewahrieistet, wean das Fahrzeug fiber Que r beschleunigung aus dem jeweiligen Lenkwinkel 

Querrillen od. dgL rollt, so daB die Rader beider Fahr- und/oder der jeweiligen Lenkwinkslgeschwindigkeit 

zeugseiten jeweils simultan in Einfederrichtung relativ sowie der jeweiligen Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeu- 

zum Aufbau beaufschlagt werden. Dabei kann der Ein- 25 ges bestiramen. Genau genommen hand-el t es sich bei 

flufl des Stabilisators vemachlassigt werden. Wenn je- dem auf diese Weise- errechneten Wert der Querbe- 

doch die Fahrbahn derart uneben ist, daB ein Rad auf schleunigung um den jeweils zu erwartenden Wert der- 

einer Fahrzeugseite in Einfederrichtung gedrangt wird, selben, welcher bei weitestgehend schlupffreier Fahrt 

wahrend das entsprechende Rad auf der anderen Fahr- bzw. bei guter Traktion eintritL Da ein Fahrzeug auf 

zeugseite zur Aufrechterhaltung des gewOnschten Bo- 30 Lenkwinkelanderungen nur mit einer gewissen Zeitver- 

denkontaktes in Ausfederrjchtung bewegt werden muB, zdgerung reagieren kann, andert sich die Querbeschleu- 

so wird der Fahrkomfort durch einen Stabilisator beein- nigung des Fahrzeuges mit einer entsprechenden Zeit- 

Uachtigt denn der Stabilisator suc*\t einander entge- verzogerung nach einer Lenkwinkelanderung. 

gengesetzten Bewegungen der durch den Stabilisator Falls gewflnscht, kann auch der Rechner, welcher die 

gekoppelten Rader relauv zum Fahrzeugaufbau entge- 35 Querbeschleunigung aus dem Lenkwinkel bzw. der 

genzuwirken. Lenkwinkelgeschwindigkeit sowie der Fahrgeschwin- 

Aus der DE-AS 11 05 290 ist es bekannt, einen Stabili- digkeit errechnet, mit entsprecrtender Verzogerung ar- 

sator mit geteiltem Torsionsstab anzuordnen, wobei die beiten. Im allgemeinen ist es jedocL zweckmaBig und 

TeilstOcke nach Art einer hydraulischen Kupplung mit- vorteilhaft wenn der Rechner verzdgerungsfrei bzw. 

einander verbunden sind. welche in Abhangigkeit von 40 mit vernachlassigbarer Verzdgerung arbeitet Wenn 

der Fliehkraft Oder der Fahrzeuglenkung gesteuert dann das Fahrzeug aus einer Geradeausfahrt in eine 

wird. Damit besteht die Mdglichkeit, den Stabilisatator Kurve hineingelenkt wird, so wird dann das zulassige 

bei Geradeausfahrt durch Offnen der Kupplung unwirk- Spiel der Teilstucke des Torsionsstabes in Abhangigkeit 

sam zu machen und nur bei Kurvenfahrt einzuschalten. von der Fahrgeschwindigkeit sowie vom Lenkwinkel 

Im Qbrigen ist aus dieser Druckschrift noch bekannt die 45 bzw. von der Anderungsgeschwindigkeit des Lenkwin- 

Stabilisatorteile mittels eines Stellmotors bei Kurven- kels mehr oder weniger weit vermindert, d. h. der Stabi- 

fahrt relativ zueinander derart zu verstellen, daB sich lisator wird auf die zu erwartende Querbeschleunigung 

der Fahrzeugaufbau weniger weit zur Kurvenauflensei- des Fahzeuges vorbereitet und angepaBt 

te bin neigt d. h. einer Neigung aktiv entgegengewirkt Dariiber hinaus ist zweckmaBigerweise vorgesehen, 

wird- Eine fahrzustandsabhangigc Stcucrung der Rela- 50 bei der Ermittlung der Relativbeweglichkeit der Tor- 

tivbeweglichkeit (gesteuertes "Spiel") der Stabilisator- sionsstab-TeilstQcke weitere Parameter zu berucksichti- 

TeilstQcke ist nicht vorgesehen. gen, beispielsweise Daten der Fahrzeugbereifung, des 

Aus der DE-OS 28 49 0 1 5 is t es bekannt einen eintei- Beladezusundes od. dgl. 

ligen Stabilisator mittels nachgiebigcr Elemente, und Des weiteren kann vorgesehen sein, die TeilstOcke 

zwar mine is hydrauiischer Schwtngungsdampfer, am 55 des Stabilisa tore mil ncucrbarcTii KraftschluS mstesnsn- 

Fahrzeugaufbau abzustfitzen. Die Lager des Stabilisa- der zu koppeln. wobei der KraftschluB in der Regel mit 

tors besitzen also relativ zum Fahrzeugaufbau eine zunehmenden Werlen der tatsachlichen bzw. erwarte- 

mehr oder weniger groBe Beweglichkeit Dabei sind die ten Querbeschleunigung des Fahrzeuges anwachst und 

hydraulischen Schwingungsdampfer derart ausgebildet bei grdOeren Werten der tauachlichen bzw. erwarteten 

daB sie in einer Mittel- bzw. Normallage des Stabilisa- so Querbeschleunigung erne schlupffreie Kupplung der 

tors einen verschwindenden Dampfungswiderstand auf- Stabilisator teile gewahrleistet ist 

weisen. Dies hat zur Folge, daB der einteilige Stabilisa- Bei einer besonders bevorzugten AusfOhrungsform 

tor in cinem Bereich nahe seiner Mittel- bzw. Normalla- der Erfindung ist vorgesehen, als Kupplungsanordnung 

ge weitestgehend unwirksam ist Bei pIStzlichen Aus- bzw. als Teil derselben einen Stellmotor anzuordnen, 

weichmandvern bzw. bei Kurvenfahrt auf unebener 65 welcher die kupplungsseitigen Enden der TeilstOcke des 

Fahrbahn kann dies nachteilig sein. Stabilisators relativ zueinander zu verstellen bzw.: mit 

Aufgabe der Erfindung ist es nun, einen Stabilisator einer Stellkraft zu beaufschlagen gestattet, um einer 

zu schaffen, welcher bei Kurvenfahrt sowie Ausweich- Seitenneigung des Fahrzeuges zur KurvenauBenseile 
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hin entgegenzuwirken. Bei dicser Ausruhrungsform der 
Erfindung wird berQcksichtigt, daB die bei Geradeaus- 
fahrt des Fahrzeuges voneinander eatkoppelten Stabili- 
satorteile vergleichsweise weit aus einer mittleren Lage 
relativ zueinander verstellt werden konnen, wcnn das 
dem Stabilisator zugeordnete Rad auf der einen Fahr- 
zeugseite einfedert und das Had auf der anderen Seite 
ausfedert. Diese Verstellung der Stabilisatorteile kann 
mittels des Stellmotors in dcm erwQnschten MaB, d. h. 
durch Beaufschlagung mit einern ermittelten Torsions- 
moment ruckgangig gemacht werden, una den Stabilisa- 
tor bei einer auf das Ein- bzw. Ausfedern der Rader 
unmittelbar folgenden Kurvenf ahrt voll wirksam zu ma- 
chen. 

Dabei ist es grundsatzlich auch moglich. die Stabilisa- 
torteile mittels des Stellmotors so weit gegeneinander 
zu verstellen, daB die Radfederung aktiv unterstutzt 
wird und sich der Fahrzcugaufbau nicht bzw. nur ver- 
nachlassigbar wenig zur KurvenauBenseite hin neigt, 
wie es auch in der DE-AS 11 05 290 — hier jedoch ohne 
die erfindungsgemafle vorangehende Nutzung^Jer sieu- 
erbaren Relativbeweglichkeit der Stabilisator-Teilstuk- 
ke — vorgesehen ist 

1m ubrigen wird hinsichtlich bevorzugter Merkmale 
der Erfindung auf die Unteranspruehe sowie die nach- 
folgende Beschreibung bevorzugter AusfGhrungsfor- 
men an hand der Zeichnung verwiesen. 

Dabei zeigt 

Fig. 1 eine schaltplanmaBige Prinzipdarstellung einer 
erfindungsgemafienStabilisatoranordnung, 

Fig. 2 ein Schnittbild einer als Lamellenkupplung aus- 
gebildeten Kupplungsanordnung zur ICopplung der Sta- 
bilisatorteile, 

Fig. 3 ein Schnittbild einer als Stimzahnkupplung 
ausgebildeien Kupplungsanordnung, 

Fig. 4 eine ICupplungsanordnung mit gesteuertem 
Klemmrotlengesperre, 

Fig. 5 einen Axialschnitt der in Fig. 4 dargesteilten 
Kupplungsanordnung entsprechend der Schnittlinie 
V-V, 

Fig. 6 eine schaltplanmaBige Darstellung einer Stabi- 
Hsatoranordnung, deren Stabilisatorteile mit durch ei- 
nen Stellmotor aktiv veranderbarem Spiel miteinander 
gekoppelt sind. 

Fig. 7 einen Querschnitt eines derai ligen Stellmotors, 

Fig. 8 einen Axialschnitt des Stellmotors entspre- 
chend der Schnittlinie VIII-VIH in Fig. 7 und 

Fig. 9 eine Achsansicht einer Stabilisatoranordnung, 
deren Stabilisatorteile m;ttels eines Kolben-Zylinder- 
Aggregates gekoppelt sind. 

Gem SB Fig. t besitzt ein insgesamt mit I bezeichne- 
ter Stabilisator einen in Fahrzeugquerrichtung angeord- 
neten Torsionsstab, welcher aus zwei Teilstflcken T und 
2" besteht die in fahrzeugfesten Lagern 3 drehbar ge- 
haltert sind. Zmehcn den TesIstScken 2' und 2" befsa- 
det sich eine Kupplungsanordnung 4, welche die TeiU 
stQcke 2 f und 2 / ' miteinander zur Obertragung ernes 
Drehmomentes zu koppeln bzw. voneinander so abzu- 
trennen gestattet, daB sich die TeilstQcke 2' und 2" des 
Torsionsstabes unabh&ngig voneinander drehen kon- 
nen. An den voneinander abgewandten Enden der Teil- 
stQcke 2' und 2" des Torsionsstabes sind Hebelarme 5 
bef estigt, deren freie Enden j ewe Us mit der Radaufhan- 
gung eines nicht dargesteilten Rades auf der rechten 
bzw. linken Fahrzeugseite derart verbunden sind, daB 
jeder Hebelarm 5 bei F&CerungshQben des zugeordne- 
ten Rades urn die Achse der TeilstQcke 2' und 2" des 
Torsionsstabes schwenkt 



to 



15 



20 



Die Kupplungsanordnung 4 wird im dargesteilten 
Beispiel hydraulisch mittels eines rechnergesteuerten 
Betatigungsaggregates 6 gesteuert. 

Das Betatigungsaggregat 6 besitzt eine motorisch, 
beispielsweise durch einen Elektromotor 7, angetriebe- 
ne Pumpe 8, deren Saugseite mit einem Reservoir 9 fur 
Hydraulikmedium und deren Druckseite uber eine 
Druckleitung 10 mit cm em Druckspeicher 1 1 sowie uber 
ein Druckbegrenzungsventil 12 mit dem Reservoir 9 
und uber ein Steuerventil 13 mit der Kupplungsvorrich- 
tung 4 verbunden bzw. verbindbar sind. 

In der dargesteilten Stellung des beispielsweise als 
Schieberventil ausgebildeten Steuerventiles 13 ist die 
Druckleitung 10 mit einer AnschluBleitung 14 der 
Kupplungsanordnung 4 verbunden, d. h. die Kupplungs- 
anordnung 4 wird vom Druck der Pumpe 8 beaufschlagt 
und dementsprechend geschlossen (oder geoffnet) ge- 
h alt en. Wird das Steuerventil 13 in seine and ere Lage 
umgeschaltet. so wird die Verbindu^vj zwischen der 
Druckleitung 10 und der Anschlufilertung 14 gesperrt 
und gleichzeitig eine Verbindung zwischen der An- 
schluBleitung 14 und dem Reservoir 9 hergestellt Dem- 
entsprechend wird die Kupplungsanordnung 4 von? hy- 
draulischen Druck endastet, d. h. die Kupplungsanord- 
25 nung 4 or met (oder schlieB t). 

Das Steuerventil 13 wird mittels eines Rechners IS 
gesteuert, welcher eingangsseitig mit Sensoren 16' und 
16" fQr den jeweiligen Lenkwinkel sowie die jeweilige 
Fahrgeschwindigkeit und gegebenenfalls mit weiteren 
30 Oebern 47 fur zusatzliche Daten, beispielsweise Daten 
fur die Eigenschaften der Bereifung oder den Beladezu- 
stand des Fahrzeuges, verbunden ist Aus dem Lenkwin- 
kel und der Fahrgeschwindigkeit kann der Rechner 15 
einen zu erwartenden Wert der Querbeschleunigung 
35 des Fahrzeuges errechnen. 

Sobald die zu erwartende Querbeschleunigung einen 
vorgebbaren Schwellwert Qberschreitet, wird das Steu- 
erventil 13 im Sinne einer Sperrung der Kupplungsan- 
ordnung 4 angesteuert Damit sind die TeilstQcke 2' und 
2" des Torsionsstabes des Stabilisators 1 miteinander 
gekoppelt, so daB der Stabilisator 1 wirksam ist und 
einer unterschiedlichen Ein- bzw. Ausfedenxng der mit 
Dim verbundenen Fahrzeugrader elastisch entgegen- 
wirkt Entsprechend der bei Kurvenfahr! auftretenden 
Seitenneigung des Fahrzeugaufbaues nehmen die bei- 
den Hebelarme 5 des Stabilisators 1 unterschiedliche 
Schwenklagen relativ zum Fahrzeugaufbau ein, so daB 
die im geschlossenen Zustand der Kupplungsanordnung 
miteinander gekoppclten TeilstQcke 2' und 2" des Tor- 
so sionsstabes entsprecliend elastisch tordiert werden und 
das Fahrzeug aufzurichten suchen. 

Bei Oeradeausfahrt bzw. wenn der Rechner geringe 
oder vernachlassigbare Werse fQr die Querbeschleuni- 
gung des Fahrzeuges ermittelt, wird das Steuerventii 13 
*- ins Sinne einer Offming d^r Kunnlungsanordnang 4 an- 
gesteuert, so daB die TeilstQcke 2* und 2" des Torsions- 
stabes des Stabilisators 1 voneinander entkoppelt sind 
und der Stabilisator 1 fQr diese. Werte der Querbe- 
schleunigung un wirksam ist und eine entsprechende Re- 
tt lativbe wegliehkeit der TeilstQcke zulaBt 

Erfindungsgem3B wird also der Stabilisator 1 nur bei 
einer hinreichenden tatsachlichen oder zu erwartenden 
Querbeschleunigung des Fahrzeuges und damit nur bei 
solchen Fahrzustand^i wirksam, bei denen durch den 
6* Stabilisator 1 eine VerbesserUng der Fahrstabilitat und 
damit ein Sicherheitsgewinn erzielt wird. In alien ande- 
ren Fallen bleibt der Stabilisator 1 un wirksam, wodurch 
insbesondere auf schlechten StraBen ein erheblich ver- 
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besserter Federungskomfort gewahrleistet werden 
kann. 

GemaB Fig. 2 kann die Kupplungsanordnung 4 als 
Lameilenkupplung ausgebildet sein. Diese besitzt ein im 
wesentlichen durch die beiden Gehauseteile 17' und 17" s 
gebildetes Gchause. wobei das eine Gehauseteil 17' mit 
dem TeilstQck 2' und das anderc Gehauseteil 17" mit 
dem TeilstQck 2" des Stabilisators z. B. liber daran ange- 
ordnete Flansche fest verbunden ist Zwischen den Ge- 
hauseteilen 17' und 17" ist ein Lager 18 angeordnet, so to 
daB jedes Gehauseteil 17' bzw. 17" am anderen Gehau- 
seteil drehbar abgestQtzt ist Die Gehauseteile 17' und 
17" umschlieBen gemeinsam eine Ringkammer, in der 
Innenlamellen 19 auf einem das Lager 18 umschlieBen- 
den Abschnitt des Gehauseteiles 17" undrehbar, jedoch 15 
axial verschiebbar und an einem die Aufienwandung des 
Gehauses bildenden Abschnitt des Gehauseteiles 17' 
AuBeniameUen 20 ehenfalts undrehbar. jedoch axial ver- 
schiebbar angeordnet sind. Im Gehauseteil 17" ist eine 
Ringkammer 21 ausgespart, welche einen Ringkolben 20 
22 axial verschiebbar aufnimmt Die Ringkammer 21 ist 
Qber eine Of fnung 23 mit einer Druckquelle bzw. der in 
Fig, 1 dargestellten AnschluBleitung 14 verbunden, urn 
die Ringkammer 21 mit unter Druck stehendem hydrau- 
Uschem Medium zu beaufschlagen. Die Druckkrafte 25 
schieben den Ringkolben 22 gegen die Innen- und Au- 
Oenlamellen 19 und 20, so daB die Lamellen 19 und 20 
und damit auch die Gehauseteile 17' und 17" sowie die 
damit verbundenen TeilstQcke T und 2" des Stabilisa- 
tors 1 miteinander kraftschlQssig gekoppelt werden. Bei 30 
Druckentlastung der Ringkammer 21 wird die genannte 
kraftschlQssige Verbindung unterbrochen. 

Anstelle der Ringkammer 21 sowie des Ringkolbens 
22 kdnnen auch mehrere Kammern'mit kreisfdrmigem 
Querschnitt od. dgL f Or entsprechend viele Einzelkolben 35 
angeordnet werden, die simultan betatigt werden. 

GemaB Fig. 3 kann die Kupplungsanordnung 4 auch 
als Stirnzahnkupplung mit entsprechend feiner Teilung 
der StirnzShne ausgebildet sein. Dieselbe besitzt wie- 
derum ein zweigeteiltes Gehause, wobei ein Gehause- 40 
teil 17' mit dem TeilstQck 2* und das andere Gehauseteil 
17" mit dem TeilstQck 2" des Stabilisators fest verbun- 
den ist Dabei ist das TeilstQck 2* mittels des Lagers 18 
innerhalb des mit dem TeilstQck 2" verbundenen Ge- 
hauseteiles 17" drehgelagert *s 

Innerhalb des Gehauses sind an dem mit dem Teil- 
stQck 2' verbundenen Gehauseteil 17' ein Stirnverzah- 
nungsring 24 undrehbar und axial unverschiebbar und 
an dem mit dem TeilstQck 2" verbundenen Gehauseteil 
17" ein weiterer Stirnverzahnungsring 25 undrehbar, 50 
jedoch axial verschiebbar mit einander zuge wand ten 
Stirnverzahnungen angeordnet, derart, daB bei Eingriff 
der Stirnverzahnungsringe 24 und 25 ineinander eine 
formschlussige Kopplung zwischen den TeilstQcken 2? 
und 2" des Stabilisators hergestellt wird. 55 

Der axial verschiebbare Stirnverzahnungsring 25 
bzw. sein Tragerteil sind Qber StoBel 26 fest mit einem 
Ringflansch 27 verbunden. welcher . seinerseits mittels 
Tellerfedern 28 in eine die Stirnverzahnungsringe 24 
und 25 in Eingriff haltende Richtung gespannt ist. Am go 
Ringflansch 27 ist auf der von den Tellerfedern 28 abge- 
wandten Seite ein Ringkolben 29 in emer Ringkammer 
30 an dem dem TeilstQck 2" zugeordneten Gehauseteil 
17" axial verschiebbar angeordnet. Wird die Ringkam- 
mer 30 in nicht dargesteilter Weise mit einer Drnckquel- ss 
le verbunden, so wird der Ringkolben 29 gegen die 
Kraft der Tellerfedern 28 in Fig. 3 nach rechts verscho- 
ben, wobei der mit dem Ringflansch 27 Qber die S to Bel 
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26 verbundene Stirnverzahnungsring 25 aus seinem Ein- 
griff im anderen Stirnverzahnungsring 24 ausgehoben 
wird, so daB die dargestellte Kupplungsanordnung ihren 
geoffneten Zustand einnimmt 

Bei der in Fig. 3 dargestellten AusfQhmngsform wird 
die Kupplungsanordnung bei drucklosem Ringraum 30 
durch die Tellerfedern 28 dauernd in geschlossenem Zu- 
stande gehalten. so daB der Stabilisator bei einem De- 
fekt der mit der Ringkammer 30 verbindbaren Druck- 
quelle grundsatzlich wirksam ist 

Abweichend von der in Fig. 3 dargestellten Anord- 
nung mit Ringkolben 29 und Ringkammer 30 konnen am 
Ringflansch 27 auch mehrere Einzelkolben angeordnet 
sein, welche in zugeordneten Einzelkammern arbeiten. 

Im Qbrigen kann die in Fig. 3 dargestellte Anordnung, 
bei der die Kupplungsanordnung durch hydraulische 
Druckbeaufschlagung gedffnet wird, grundsatzlich auch 
bei der in Fig. 2 dargestellten Lameilenkupplung ange- 
wandt werden. 

Die in den Fig. 4 und 5 dargestellte Kupplungsanord- 
nung ist als gesteuertes KJemmroIlengesperre ausgebil- 
det Dabei ist am TeilstQck 2' des Stabilisators 1 ein 
Hohlrad 31 fest angeordnet dessen Innenumfang die 
Mantelflache eines Innenrades 32 mit radialem Abstand 
gegenQbertiegt welches auf dem anderen TeilstQck 2" 
des Siabilisators fest angeordnet ist und ein Lager 33 
zur Drehlagerung des in das Innenrad 32 etwas hinein- 
ragenden Endes des TeilstQckes 2' aufnimmt 

Auf dem AuBenumfang des Innenrades 32 sind Axial- 
nuten 34 mit unsymmetrischem Querschnitt angeord- 
net; dabei verlauft die eine Seitenwand jeder Axialnut 
34 relativ steil zur Umfangsflache des Innenrades 32, 
wShrend die andere Seitenwand nur einen geringen 
Neigungswinkel relauv zum angrenzenden Bereich der 
Umfangsfiache des Innenrades 32 aufweist In den Axi- 
alnuten 34 sind waizenartige Klemmkorper 35 angeord- 
net Die Klemmkdrper 35 sind so bemessen, daB sie 
zwischen dem Hohlrad 31 und dem Innenrad 32 ein 
geringes Spiel haben, solange sie sich nahe des Gmndes 
der Axialnuten 34 befinden. Wenn sich das Hohlrad 31 
in Fig. 4 relativ zum Innenrad 32 entgegen dem Uhrzei- 
gersinne dreht so wird der in Fig. 4 obere Klemmkor- 
per 35 nach links mitgeschleppt Dabei rollt der Klemm- 
kdrper 35 auf die Schragflache 34' der in Fig. 4 oberen 
Axialnut 34, bis er sich zwischen der Schragflache 34' 
der in Fig. 4 oberen Axialnut 34 und der Innenseite des 
Hohlrades 31 verkeilt Damit sind das Hohlrad 31 sowie 
das Innenrad 32 in dieser Drehrichtung relativ zueinan- 
der praktisch drehfest gekoppelt 

Sobald sich die Drehrichtung des Hohlrades 31 relativ 
zum Innenrad 32 umkehrt <L h. sobald das Hohlrad 31 
relativ zum Innenrad 32 im Uhrzeigersinne gedreht 
wird, wird die Klemmung des in Fig. 4 oberen Klemm- 
korpers 35 zwischen Hohlrad 31 und Innenrad 32 wie- 
der geldst Gleichzeitig rollt bei hinreichendem Dreh- 
weg des Hohlrades 31 relativ zum Innenrad 32 der in 
Fig, 4 untere, in dieser Drehrichtung vom Hohlrad 31 
mitgeschleppte Klemmkdrper 35 auf die Schragflache 
34' der unteren Axialnut 34, die symmetrisch zur oberen 
Axialnut 34 angeordnet ist Damit tritt wiederum eine 
drehfeste Kopplung von Hohlrad 31 und Innenrad 32 
ein. Zwischen den Klemmlagen der Klemmkorper 35 
besitzen also Hohlrad 31 und Innenrad 32 ein gewisses 
Spiel relativ zueinander. 

Die GroBe dieses Spiels kann im Sinne steuerbarer 
ReiatrvbewegUchkeit der TeilstQcke T und 2" des Stabi- 
lisators 1 dadurch beeinfluBt werden, daB alle Klemm- 
korper 35 in unwirksamer Lage im Bereich der groBten 
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Tiefe der Axialnuten 34 festgehalten werden. Dazu die- 
nen kolbenformige Schicbcr 36, welch c gleitverschieb- 
bar in entsprechenden Bchrungen 37 des Innenrades 32 
angeordnet sind. Ober nicht dargestellte Druckkanile 
kdnnen die Bohrungen 37 auf der von den Klemmk6r- 5 
pern 35 abge wand ten Seite der kolbenfdrmigen Schie- 
ber mit Druck beaufschtagt werden, so daB die kol- 
benforraigen Schteber 36 in die in Fig. 4 dargestellte 
ausgeschobene Lage geschoben werden und dabei die 
Klemmkttrper 35 im tiefen Bereich der Axialnuten 34 10 
halten und so eine Verbindung zwischen Innenrad 32 
und Hohlrad 3 1 verhindern. 

Bei der in den Fig. 6 bis 8 dargestellten Ausf Qhrungs- 
form der Erf indung ist am Teilsttick 2* des Stabilisators 
ein Schwenkfinger 38 fest angeordneL Dieser Schwenk- is 
finger 38 ist innerhalb eines am anderen Teilstilck 2" 
fest angeordneten G eh a" uses 39 zwischen zwei Druck- 
kolben 40 schwenkbar angeordnet, wetche ihrerseits auf 
einer Kreisbahn bezQglich der Achse der TeiistQcke 2' 
bzw. 2" im Gehause 39 verschiebbar in bogenfdrmigen 20 
KolbenarbeitsrSumen 41 untergebracht sind. Die Kol- 
benarbeitsrlume 41 werden auf ihren dem Schwenkfin- 
ger 38 zugewandten Seiten durch die jeweiligen Druck- 
kolben 40 verschlossen. Ober in den Fig. 7 und 8 nicht 
dargestellte Druckteitungen kann in die Kotbenarbeits- 25 
raurne 41 hydraulisches Druckmedium eingefQhrt wer- 
den, um die Druckkolben 40 jeweils innerhalb des Ge- 
hauses 39 gegeneinander bzw. gegen den Schwenkfin- 
ger 38 vorzuschieben, so daB die Beweglichkeit des 
Schwenkfingers 38 innerhalb des Gehauses 39 entspre- 30 
chend eingeschrinkt bzw. der Schwenkfinger 38 im Ge- 
hause 39 arretiert wird. 

Gemafl Fig. 7 ist am Gehause 39 ein Zentrieranschlag 
39' fQr die Druckkolben 40 angeordnet. Wenn die 
Druckkolben 40 an diesem Anschlag 39' antiegen, wird 35 
der Schwenkfinger 38 relativ zum Gehause unbeweg- 
Hch in der in Fig. 7 dargestellten Mitiellage festgehalten. 
Werden die Druckkolben 40 in vom Zentrieranschlag 
39' beabstandeten Lagen gebaltcn, wie es in Fig. 7 dar- 
gestelit ist, hat der Schwenkfinger 38 innerhalb des Ge- 40 
hauses 39 ein entsprechendes Bewegungsspiel, d. h. die 
Teilstucke T und 2" (vgL auch Fig. 8) des Stabilisators 
kdnnen sich relativ zueinander frei bewegen. Gegebe- 
nenfalls kdnnen die Druckkolben 40 auf ungleiche Ab- 
stande zum Zentrieranschlag 39' eingestellt werden, um 45 
die Beweglichkeit von Schwenkfinger 38 und Gehause 
39 bzw. der Teilstucke 2* und 2" des Stabilisators unsym- 
metrisch zu einer Mtttellage zu begrenzen. 

Abweichend von Fig. 7 ist auch eine AusfQhrungs* 
form ohne Zentrieranschlag 39' mdglich. Damit wird die 50 
Mdglichkeit geschaf fen, die Druckkolben 40 uber den in 
Fig. 7 vom Zentrieranschlag 39' eingenommenen Raum 
hinauszuschieben, so daB der Schwenkfinger 38 auch in 
einer auBermirtigen Lage relativ zum Gehause 39 zwi- 
schen den Druckkolben 40 arretiert werden kann. Im 55 
ubrigen besteht wiederum die Mdglichkeit, die Beweg- 
lichkeit des Schwenkfingers 38 innerhalb des Gehauses 
39 unsymmetrisch zu der in Fig. 7 dargestellten Mittel- 
lage des Schwenkfingers 38 zu begrenzen, indem nur 
einer der Druckkolben 40 gegen den Schwenkfinger 38 eo 
bzw. die Druckkolben "40 ungleich weit gegen den 
Schwenkfinger 38 vorgeschoben werden. 

Die Steuerung der Druckkolben 40 wird anhand der 
Fig. 6 erlautert. Die saugseitig mit dem Reservoir 9 ver- 
bunden e, durch den Motor 7 angetriebene Pumpe 8 ist 65 
drucksehig an eine Druckleitung 10 angeschlossen, die 
fiber ein einstellbares Druckbegrenzungsventil 12 mit 
dem Reservoir 9 verbunden ist. AuBerdem ist der 
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Druckspeicher 1 1 an die Druckleitung 10 angeschlossen. 
Im Qbrigen kann die Druckleitung 10 fiber EinlaBventile 

42 mit den Kolbenarbeitsraumen 41 verbunden bzw. 
von denselben abgetrennt werden. Ober AuslaBventile 

43 kdnnen die Kolbenarbeitsraume 41 mit dem Reser- 
voir 9 verbunden bzw. zum Reservoir 9 hin abgesperrt 
werden. 

Wenn die Auslaflventile 42, wie in Fig. 6 dargestellt 
ist, geoffnet und die EinlaBventile 42 abgesperrt sind, so 
kann der Schwenkfinger 38 die Druckkolben 40 lastlos 
bis in die eingeschobene Endlage schieben. Damit hat 
der Schwenkfinger 38 zwischen den Druckkolben 40 
seine groQtmogliche Bewegungsfreiheit, d. h. die Teii- 
stQcke 2 1 und 2" des Stabilisators sind weitestgehend 
voneinander entkoppelt und lassen sich relativ zueinan- 
der praktisch widerstandslos um grdBere Schwenkwin- 
kel verstellen. 

Werden die AuslaBventile 43 in die in Fig. 6 nicht 
dargesteiite Sperriage geschoben, so kdnnen die Druck- 
kolben 40 nach Offnen der EinlaBventile 42 aus den 
IColbenarbeitsrdumen 41 mehr oder weniger weit aus- 
geschoben werden; die jeweilige ausgeschobene Lage 
kann dadurch arretiert werden, daB sowohl EinlaBventi- 
le 42 und AuslaBventile 43 geschlossen werden bzw. 
bleiben. Gegebenen falls kOnnen die Druckkolben 40 
auch ungleich maGig weit aus ihren Kolbenarbeitsrau- 
men 41 ausgeschoben werden, indem die beiden EinlaB- 
ventile 42 bet geschlossen bletbenden AuslaQventilen 43 
ungleich lang ge6ffnet werden und damit die Kolbenar- 
beitsraume 41 ungleich lang mit der Druckleitung 10 
verbinden. Soweit der Schwenkfinger 38 bei Verstellung 
der Druckkolben 40 an einem Druckkolben anliegt, er- 
folgt gleichzeitig eine Verstellung von Schwenkfinger 
38 und Gehause 39 bzw. eine Relatiwerstellung der 
TeiistQcke 2' und 2" des Stabilisators relativ zueinander. 
4 Die Steuerung der Ventile 42 und 43 erfolgt mittels 
eines Rechners 15 (vgL Fig, 6\ wekher eingangsscitig 
mit Sensoren 16' und 16" fur den Lenkwinkel und die 
Fahrgeschwindigkeit verbunden sein kann. Zus£tzlich 
oder alternativ kSnnen noch weitere Signalgeber 47 
vorgesehen sein, beispielsweise ein Signalgeber fQr den 
Wankwinkel oder ein Signalgeber ffirdie Querbeschleu- 
nigung des Fahrzeuges. Damit erhalt der Rechner 15 die 
Mdglichkeit, die Ventile 42 und 43 so anzusteuern, daB 
der Schwenkfinger 38 innerhalb des Gehauses 39 von 
den Druckkolben 40 derart versteilt wird, daB der je- 
weils tatsachlich auftretende Wankwinkel aktiv mini- 
miert wird. 

Bei der in Fig. 9 dargestellten Ausf uhrungs form des 
Stabilisators tragen die einander zugewandten Enden 
der Teilstucke 2* und 2" (vgL Fig. 1) des Stabilisators 
jeweils einen Hebelarm 44' bzw. 44'% wo bei jeder He- 
beiarm 44' bzw. 44" mit dem ihm zugeordneten Teil- 
stOck 2' bzw. 2" des Stabilisators drehf est verbunden ist. 
Die freien Enden der Hebelarme 44' und 44" sind fiber 
ein doppeltwirkendes Kolben-Zylmder-Aggregat 45 
bzw. ein entsprechend doppeltwirkendes Verdranger- 
aggregat miteinander verbunden. 

Bei einer ersten Ausfuhrungsform ist zwischen den 
durch den Kolben abgetrennten Zylinderraumen des 
Kolben-Zylinder-Aggregates 45 eine absp err bare Lei- 
rung angeordnet. welche im geoffneten Zustand einen 
Austausch von Hydra ulikmedjum zwischen den beiden 
Kammem des Kolb en-ZyEnd er- Aggregates 45 ermog- 
lichL Dementsprechend konnen sich die Hebelarme 44' 
und 44" relativ zueinander verschwenken, wobei der 
Kolben des Kolben-Zylinder-Aggregates 45 in der ei- 
nen oder anderen Richtung verschoben wird. Gegebe- 
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nenfalls erfotgt diese Verschiebung gegen den Drossel- 
widerstand dcr genannten Leitung. Sobald die Leitung 
abgesperrt wird, ist der Kolben des Kolben-Zytinder- 
Aggregates 45 in seiner jeweiligen Lage arretiert, dem- 
entsprechend sind auch die HebeJarme 44' und 44" an 5 
einer Schwenkung relativ zueinander gehindert 

Bei einer zwriten AusfOhrungsform kdnnen die bei- 
den durch den Kolben im Kolben-Zylinder-Aggregat 45 
voneihander abgetrennten Zylinderraume in gleicher 
Weise wie die Kolbenarbeitsr&ume 41 in Fig. 6 flber 10 
EtnlaBventile mit einer Hydrautikpumpe verbunden 
bzw. von derselben abgetrennt und Ober AuslaBventile 
zu einem Reservoir hin geOffnet bzw. abgesperrt wer- 
den. Durch entsprechende Steuerung der EinlaB- bzw. 
AuslaBventile besteht damit die Moglichkeit, den Kol- 15 
ben in jeder Lage tnnerhalb des Kolben-Zylinder-Ag- 
gregates 45 zu arretieren oder zwangsweise in der einen 
bzw. anderen Richtung zu verschieben oder verschieb- 
bar zu fassen. Dementsprechend werden die Hebeiarme 
44' und 44" relativ zueinander unbeweglich gehalten 20 
oder relativ zueinander verstellt oder retativ zueinander 
beweglich. Entsprechendes gilt f Or die TeilstQcke 2* und 
2" (vgl. Fig. I) des S tabilisators. In Fig. 9 sind verschie- 
dene Lagen der Hebeiarme 44' und 44" relativ zueinan- 
der strichliert dargestellt 2s 

Patentansprflche 

1. Stabilisator fOr Kraftfahrzeuge mit geteiltem 
Torsionsstab, dessen TeilstQcke an ihren einander 30 
benachbarten Enden mittels einer Kupplungsan- 
ordnung miteinander verbindbar sind, welche in 
Abhangigkeit von der Querbeschleunigung des 
Fahrzeuges bzw. einem mit der Querbeschleuni- 
gung korrelierten Parameter steuerbar ist, dadurch 35 
gekennzeichnet, daB die Kupplungsanordnung (4) 
e:ne in Abhangigkeit von der tatslchiichen und/ 
oder zu erwartenden Querbeschleunigung des 
Fahrzeuges steuerbare Relativbeweglichkeit der 
TeilstQcke (T ; 2") des Torsionss tabes zuiaB t 40 

2. Stabilisator nach Anspruch l f dadurch gekenn- 
zeichnet, dafl die GrdBe der Relativbeweglichkeit 
umgekehrt proportional zum Wert der tatsachli- 
chen und/oder erwarteten Querbeschleunigung ist 

3. Stabilisator nach einem der AnsprQche 1 oder 2, 45 
dadurch gekennzeichnet, daB ein Rechner (15) die 
Ermittlung der zu erwartenden Querbeschleuni- 
gung aus dem jeweiligen Lenkwinkel und/oder der 
jeweiligen Lenkwinkelgeschwindigkeit sowie der 
jeweiligen Fahrgesch windigkeit ubernimmt 50 

4. Stabilisator nach einem der Anspruch e 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Kupplungsanord- 
nung (4) in Abhangigkeit vorgebbarer Parameter, 
wie z. B. in Abhangigkeit von Daten der Fahrzeug- 
bereifung, des Beladezustandes des Fahrzeuges 55 
ckL dgU steuerbar ist. 

5. Stabilisator nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet daB die Kupplungsanord- 
nung (4) im Bereich der GrdBe der Relativbeweg- 
lichkeit einen steuerbaren, mit zunehm enden Wer- 60 
ten der tatsachlichen bzw. erwarteten Querbe- 
schleunigung zunehmenden KraftschluB aufweist 

6. Stabilisator nach einem der Anspruche 1 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Kupplungsanord- 
nung (4) als Stellmotor ausgebfldet is%. welcher die 6S 
kupplungsseitigen Enden der TeOstucke 2") des 
Stabilisators (1) relativ zueinander zu verstellen 
bzw, mit einer Stellkraf t zu beaufschlagen gestattet. 
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um einer Sest*nncigung des Fahrzeuges aktiv ent- 
gegenzu wirken (Fig. 7, 9). 

7. Stabilisator nach einem der Anspruche 1 bis 6 t 
dadurch gekennzeichnet, daB die Kupplungsanord- 
nung (4) hydraulisch bzw. pneumatisch gesteuert 
ist 

B. Stabilisator nach einem der AnsprQche I bis 5 
und 7, dadurch gekennzeichnet. daB die Kupplungs- 
anordnung (4) bei geringem bzw. verschwinde'n- 
dem hydra ulischem bzw. pneumatisch em Druck ih- 
ren geschlossenen Zustand einnimmt 

9. Stabilisator nach einem der Anspruche I bis 5 
sowie 7 und 8, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Kupplungsanordnung (4) als Lamellenkupplung 
(Fig. 2) ausgebildet ist 

10. Stabilisator nach einem der AnsprQche 1 bis 4 
sowie 7 und 8 f dadurch gekennzeichnet, da3 die 
Kupplungsanordnung (4) als Klauenkupplung bzw. 
ais Stirnzahnkuppiung (rig. 3} ausgebildet ist. 

1 1. Stabilisator nach einem der AnsprQche 1 bis 4 
sowie 7 und 8, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Kupplungsanordnung (4) als gesteuerte Klemmrol- 
lenkupplung (Fig. 4 und 5) ausgebildet ist 

12. Stabilisator nach einem der AnsprQche 1 bis 4 
sowie 6 bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB am ei- 
nen TeilstQck (2 / ) ein Schwenkfinger (38) angeord- 
net ist. welcher mit am anderen TeilstQck (2") ange- 
ordneten verstellbaren Anschlagen (Druckkolben 
40) zusammenwirkt 

13. Stabilisator nach einem der AnsprQche 1 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet. daB an den TeilstQcken 
(2*; 2") angeordnete Hebeiarme (44'; 44") an ihren 
freien Enden mittels eines doppeltwirkenden Ver- 
dranger- bzw. Kotben-Zylinder-Aggregates (45) 
gekoppelt sind, dessen Kammern Qber dross el bare 
bzw. absperrbare Leitungen miteinander und/oder 
mit einem Fluid reservoir bzw. einer Druckquelle 
verbindbar sind. 
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